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© Linearmotorgetriebene Transportanlage 

© Bai einer linearmotorgetriebenen Transportanlage, insbe- 
sondera linaarmotorgetriebenen Simultanreckanlage, ist die 
Kluppenwagen-Riicklaufstrecke (10) in zumindest drei Zohen 
aufgegliedert, namlich eine erste Geschwindigkertsande- 
rungszone (17), eine nBchfolgende Transportzone (19) und 
eine darauffolgende Bremszone (21). Die Lange der Ge- 
schwindigke'rtsenderungszone (17) und der Bremszone (21) 
ist zusamman kleiner als 40% der Gesamtlange der Ruck- 
laufstrecke (10). Lediglicn in der Geschwindigkeitsande- 
rungszone (17) und/oder Bremszone (21) sind im Vergleich 
zum ubrigen Tail der Rucklaufstrecke (10) starkere Antriebs- 
einrichtungen vorgesehen, urn die Wagen dort einer stirke- 
ren Gesohwindigkeitsanderung zu unterwerfen. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft erne linearmotorgetriebene 
Transportanlage, insbesondere Simultanreckanlage 
nach dem Oberbegriff des Anspruches 1. 

Linearmotorgetriebene Transportanlagen, insbeson- 
dere Reckanlagen, sind beispielsweise aus der US 
5,072,493, der DE 29 30 534 Al, der DE 195 10 281 CI 
sowie der US 5,036,262 oder der US 4,853,602 bekannt 
geworden. 

Es kann sich dabei um synchron-, asynchron- oder 
auch hysterese-, motorbetriebene Linearantriebe han- 
deln. 

BekanntermaBen werden dabei die urolaufenden 
Kluppenwagen ausgehend von einer Einlaufgeschwin- 
digkeit in der Einlaufzone in der nachfolgenden Reckzo- 
ne zunehmend starker beschleunigt, wobei deren Ab- 
stand zueinander zurnmmt In einer Gblicherweise dar- 
auffolgenden Entspannungs- oder Fuderzone wird die 
Kluppengeschwindigkeit geringfugig gegenfiber der 
Geschwindigkeit am Ende der Reckzone verringert 

In der sich anschlieBenden Umlenkzone und vor al- 
lem auf der Ruckfuhrseite werden dann die Kluppenwa- 
gen wieder zunehmend starker bis auf die Geschwindig- 
keit in der Einlaufzone gebremst 

Um entsprechende Folieneigenschaften zu erzielen, 
wird beim Betrieb der Anlage ein bestimmtes Ge- 
schwindigkeitsprofil fur die Folienseite vorgegeben, al- 
so fur die Seite, auf der die Kluppenwagen den Rand der 
Folie ergreifen, festhalten und recken. Da bei laufender 
Produktion auch die Anlagengeschwindigkeit verandert 
werden konnen soli und dabei die Anzahl der Kluppen- 
wagen wahrend des Betriebs der Anlage konstant ist, 
muB von daher auch nach einer Anderung des Ge- 
schwindigkeitsprofils die folgende Beziehung gelten 

x=L 

J(l/v) dx = const. 
x=0 



wobei 

x = Position des Laufwagens 
L = Lange einer Umrundung 
v = Geschwindigkeit einer Kluppe am Ort x 
ist . 

Aufgrund dieser Beziehung ist das ProzeBleitsystem 
in der Lage, die notwendigen Verzogerungen in der 
Bremszone sowie die erforderliche Geschwindigkeit in 
der Transportzone fur jeden Betriebszustand zu errnit- 
teln. 

Da also bei derartigen Transportanlagen die gesamte 
Anzahl der Kluppen vorgegeben ist und nur bei . Still- 
stand der Anlage verandert werden kann und zudem die 
Anzahl der Kluppen auf der ProzeB- und Filmseite 
durch die vorgegebenen ProzeBbedingungen (namlich 
Langsreckverhaltnis) bereits vorgegeben ist, muB in Ab- 
hangigkeit davon die Differenz zur Gesamtzahl der 
Kluppen auf der Ruckfuhrseite der Anlage (nachdem 
die Kluppen den Folienrand freigegeben haben) ent- 
sprechend den Anlagebedingungen eingestellt und ver- 
andert werden. Um dabei auf der Ruckfahrseite eine 
beliebige Anzahl von Kluppen unterbringen zu konnen, 
muB der durchschnittliche Abstand zwischen den Klup- 
pen veranderbar sein, wobei dieser Abstand durch das 
Geschwindigkeitsprofil definiert wird, wie dies unter an- 
derem in der US 4,825,1 1 1 beschrieben ist 



Bei der in der US 4325,111 gezeigten Vorrichtung 
durchlauft jede Kluppe auf der Ruckfuhrseite drei Be- 
reiche. Im ersten Bereich fahren die Kluppen mit kon- 
stanter Geschwindigkeit, die der Fouenendgeschwin- 
5 digkeitentspricht-Danach werden die Kluppenwagen in 
einer oder mehreren Stufen verzogert Im dritten Be- 
reich fahren die Kluppenwagen wieder mh konstanter 
Geschwindigkeit, die gleich der Einlaufgeschwindigkeit 
ist Um auf der Ruckfahrseite die mittleren Abstande 
io der Kluppenwagen entsprechend einzustellen, werden 
die Grenzen zwischen den Bereichen verschoben. Dazu 
sind auf der gesamten Lange der Ruckfuhrung entspre- 
chende Motoren vorgesehen, die in der Lage sind, die 
Kluppen abzubremsen und/oder den Transport der 
15 Kluppen weiter aufrechtzuerhaltea 

Aufgabe der Erfindung ist es demgegenuber, ausge- 
hend von dem vorstehend genannten Stand der Technik 
bei einer linearmotorgetriebenen Transportanlage die 
Bremsung der lings der linearmotorgetriebenen Trans- 
20 portanlage fortbewegten Wagen auf einer Rucklaufs- 
trecke zu optimieren. 

Die Aufgabe wird erfindungsgemaB entsprechend 
den im Anspruch 1 angegebenen Merkmalen gelost 
Vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung sind in den 
25 Unteranspriichen angegeben. 

Durch die Erfindung wird es moglichi die installierte 
Motorleistung auf der Rucklaufstrecke durch eine opti- 
mierte Zonenaufteilung zu vermindera. Dadurch lassen 
sich die Kosten beim Bau einer Transportanlage und 
30 insbesondere bei Reckanlagen sowie der beim Betrieb 
einer derartigen Anlage benotigte Energieaufwand ge- 
genfiber herkommlichen Losungen vermindern. 

ErfindungsgemaB wird dies dadurch ermoglicht daB 
nur ein moglichst kurzer Teil der gesamten Rucklaufs- 
35 trecke mh starken Motoren ausgestattet ist um auf die- 
ser vergleichsweise kurzen Teilstrecke eine nennens- 
werte Verzogerung zu ermoglichen Eine entsprechen- 
de Ausstattung mit derartigen Motoren auf der gesam- 
ten oder fast der gesamten Rucklaufstrecke ist nicht 
40 mehr notwendig. 

ErfindungsgemaB ist dazu die Rucklaufstrecke in zu- 
mindest drei ortsfeste Zonen gegliedert, namlich erne 
erste Geschwindigkeitsanderungszone, eine Transport- 
zone und eine Bremszone. Dabei wird die erste Ge- 
45 schwindigkeitsanderungszone in der Regel auch als 
Bremszone betrieben. Nur fur die erste Geschwindig- 
keitsanderungszone (Beschleunigungs- oder Bremszo- 
ne) und die als dritte Zone ausgebildete Bremszone sind 
nunmehr die zitierten Motoren zum Bremsen und Ver- 
so zogern (oder Beschleunigen) der linearmotorgetriebe- 
nen Wagen und damit zur Aufnahme der entsprechende 
Kraf te notwendig und mussen dafur ausgelegt werden. 
Die Transportzone kann demgegenuber nur fur die 
Uberwindung der Reibungskrifte ausgelegt werden, 
55 wobei die Transportzone den GroBteil der Ruckfuhrung 
der linearmotorgetriebenen Wagen oder Kluppen in 
Richtung Einlaufzone ubernimmt 

In einer bevorzugten Ausfuhrungsform der Erfindung 
ist vorgesehen, daB in Anpassung an unterschiedliche 
eo Anlagengeschwindigkeiten und/oder -reckverhalmisse 
vor allem in der ersten Geschwindigkeitsanderungszone 
die davon abhangige starke Bremsung der linearmotor- 
getriebenen Wagen oder Kluppenwagen vorgenommen 
wird. Aber auch in der nachfolgenden Transportzone 
65 kann in Abhangigkeit von dem Langsreckverhaltnis und 
der Anlagengeschwindigkeit die Transportgeschwindig- 
keit vom Gesamtsystem unterschiedlich eingestellt wer- 
den. In der zweiten Bremszone werden unabhangig von 
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der Anlagengeschwindigkeit und insbesondere im Fall 
einer Reckanlage von dem Langsreckverhaltnis die line- 
armotorgetriebenen Wagen oder Kluppen vorzugswei- 
se stets auf ein gleiches Vorschub-Geschwindigkeits- 
profil abgebremst und weitertransportiert 

SchlieBlich wird auch darauf hingewiesen, daB die li- 
nearmotorgetriebenen Wagen oder Kluppenwagen in 
der ersten Geschwmdigkeitsanderungszone nochmals 
auf eine hohere Geschwindigkeit beschleunigt werden 
konnten, um dann in der erwahnten Bremszone auf Ein- 
Iauf geschwindigkeit verzogert zu werden. Dies hatte 
den Vorteil, daB aufgrund der hoheren mittleren Ge- 
schwindigkeit der Kluppen wahrend des Umlauf es eine 
geringe Anzahl von Kluppen in Systemen notwendig 
ware. In diesem Fall konnte aber die starke Verzoge- 
rung in der dann alleinigen Bremszone zu zu groBen 
mechanischen Belastungen der linearmotorgetriebenen 
Wagen oder Kluppenwagen fuhren, insbesondere dann, 
wenn eine endgultige Bremsung durch Auflauf en oder 
ZusamraenstoCen der linearmotorgetriebenen Wagen 
oder Kluppen in der Bremszone erfolgt 

Vorteuhafterweise bestehen die Antriebseinrichtun- 
gen in der Geschwindigkeitsinderungszone und/oder 
Bremszone aus starken Linearmotoren, insbesondere 
Synchronlinearmotoren. Da synchrone Linearantriebe 
wesentliche Vorzuge in der Reckzone haben und es 
unter anderem aus wirtschaftlichen Grunden von Vor- 
teil ist, ein durchgangiges Antriebsprinzip fiber die ge- 
samte Anlage vorzusehen, ist es zweckmaBig, die Syn- 
chronantriebe auch auf der Rucklaufstrecke vorzuse- 
hen. Alternativ ist es jedoch ohne weiteres auch mog- 
Iich, Linearantriebe zu verwenden, die nach dem Asyn- 
chron- oder Hysteresemotorprinzip arbeiten. 

Die Erfindung wird nachfolgend anhand eines Aus- 
fuhrungsbeispiels naher erlautert. Dabei zeigen im ein- 
zelnen 

Fig. 1 eine schematische Draufsicht auf eine Trans- 
portanlage mit Geschwindigkeitsdiagramm fur die 
Rucklaufstrecke, und 

Fig. 2 ein Diagramm zur Erlauterung der Kluppenge- 
schwindigkeit fiber die gesamte Umlaufstrecke. 

In Fig. 1 ist in schematischer Draufsicht eine Trans- 
portanlage mit zwei geschlossenen Kluppenumlaufbah- 
nen 2 gezeigt, die symmetrisch zu einer Mittellangsach- 
se der Anlage angeordnet sind Die Kluppenumlaufbah- 
nen 2 dienen zum Fuhren von (nicht gezeigten) Klup- 
penwagen, die in Pfeilrichtung 11 umlauf en und Klup- 
pen tragen, die zum Ergreifen und Transport eines 
Kunststoffdms 1 verwendet werden. Der ubhcherweise 
von einer Breitschlitzduse fiber eine KQhlwalze kom- 
mende Kunststoffilm 1 wird auf der Eingangsseite der 
Transportanlage einer Einlaufzone 3 zugeffihrt, wo der 
Kunststoffilm 1 von den Kluppen ergriffen wird und 
eine Vorerwarmung stattfindet Nach der Einlaufzone 3 
wird der Kunststoffilm 1 in einer Reckzone 4 in Langs- 
und Querrichtung simultan gereckt Danach wird der 
Kunststoffilm 1 in einer sogenannten Pufferzbne 5 fur 
eine gewisse Verweilzeit auf Temperatur gehalten, um 
dann kurzzeitig in einer Thermofixierzone 6 bei relativ 
hoher Temperatur thermoftxiert zu werden. In der dar- 
auffolgenden Entspannungszone 7 kann der Kunststoff- 
ilm 1 in beiden Achsen geringfugig relaxieren. Dies wird 
durch eine leicht zusammenlaufende Schienenstellung 
der KJuppenumlaufbahnen 2 erreicht, wobei gleichzei- 
tig der Kluppenabstand verringert wird. Danach wird 
der Kunststoffilm 1 in einer KQhlzone 8 in einem kalten 
Luftstrom gekuhlt Am Auslaufende 9 wird dann der 
• gereckte Kunststoffilm 1 von den Kluppen freig'egeben 
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und von (nicht gezeigten) Walzen fur den weiteren Pro- 
zeB ubernommen. 

Die Fortbewegung und Beschleunigung der Kluppen- 
wagen erfolgt von der Einlaufzone 3 kommend in den 

5 oben erwahnten Zonen 4 bis 8 mittels Linearmotoren, 
wie dies unter anderem in den eingangs genannten Vor- 
verpffentlichungen beschrieben ist, auf deren Offenba- 
rungsgehalt in vollem Umfang Bezug genommen wird. 
Unter einer nachfolgenden Rucklaufstrecke 10 im 

10 weiteren Sinne wird die Wegstrecke verstanden, auf der 
sich die linearmotorgetriebenen Wagen oder Kluppen- 
wagen von ihrem Aus laufende 9, in welchem sie den 
eingespannten Kunststoffihnrand freigegeben haben, 
bis zur Einlaufzone 3 zuruckbewegen. 

15 Im engeren Sinne werden unter der Rucklaufstrecke 
10 die im wesentlichen gerade verlaufenden Wegstrek- 
ken zwischen dem Umlenkbereich9' des Auslaufendes 9 
und dem Umlenkbereich 3' der Einlaufzone 3 verstan- 
den. 

20 Diese Rucklaufstrecke 10 ist nunmehr in zumindest 
drei weitere Zonen gegliedert, namlich eine erste Ge- 
schwindigkeitsanderungszone 17, die in einem ersten 
Ausfuhrungsbeispiel als erste Bremszone ausgebildet 
ist, eine nachfolgende Transportzone 19 und eine darauf 
25 folgende weitere zweite Bremszone 21. 

Lediglich in der ersten und zweiten Bremszone 17, 21 
sind auf einer vergleichsweise kurzen Wegstrecke bezb- 
gen auf die gesamte Rucklaufstrecke 10 entsprechend 
starke Bremsmotoren vorgesehen, um die entsprechend 
notwendige Verzogerung und Bremsung der mit hohe- 
rer Geschwindigkeit einlaufenden Kluppen durchzufQh- 
ren. 

Als Bremsmotoren konnen insbesondere Linearmo- 
toren verwendet werden. Alternativ oder zusatzlich zu 
derartigen Linearmotoren konnen jedoch auch mecha- 
nische oder beruhrungslose Wirbelstrombremsen fur 
Verzogerungen eingesetzt werden. 

Eine Wirbelstrombremse kann beispielsweise so aus- 
gefuhrt werden, daB an dem bewegten Kluppenwagen 
eine Reaktionsflache aus elektrisch und magnetisch lei- 
tenden Materialien, z. B. einen Verbund aus einer Kup- 
fer- und einer Stahlplatte, angebracht ist Auf dem fest- 
stehenden Teil des Transportsystems waren in diesem 
Fall Permanent- oder Elektromagnete angebracht Die 
Bremskraft kann dann z. B. durch Veranderung des Ab- 
standes zwischen Magnet und bewegtem Reaktionsteil 
eingestellt werden. Im Falle eines Elektromagneten 
kann dies durch die Steuerung des Spulenstroms erfol- 
geru 

Die erhohte Kraft der Linearmotoren beim Verzo- 
gern der Kluppenwagen in der ersten und zweiten 
Bremszone 17, 21 (bzw. beim Beschleunigen in der er- 
sten Geschwindigkeitsanderungszone 17 gemaB einer 
Ausfuhrungsvariante) kann auch durch Hinzufugen wei- 
terer Primarteile, die an entsprechenden Wirkflachen 
der einzelnen Kluppenwagen angreifen, erreicht wer- 
den. So ist es beispielsweise moglich, in den beiden 
Bremszonen 17, 21 eine beidseitige Anordnung derarti- 
ger Primarteile vorzunehmen, wahrend die Transport- 
zone nur einseitig, z B. nur unten, mit Primarteilen ver- 
sehen wird Durch eine doppelseitige Anordnung der 
Linearantriebe kann in den Bremszonen 17, 21 die 
Bremsleistung um 100% gegenuber der Transportzone 
19 gesteigert werden. 

Ein Geschwindigkeitsdiagramm ist in schematischer 
Weise in Fig. 2 dargestellt wobei auf der Abzisse die 
gesamte Wegstrecke einer umlaufenden Kluppenbahn 
wiedergegeben und auf der Ordinate das Verhaltnis der 
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aktueUen Kluppengeschwindigkeit v zur Kluppen-Ein- 
laufgeschwindigkeit v 0 als MDX eingezeichnet ist Es 
sind zwei unterschiedliche Profile dargestelk, namlich 
ein durchgezogenes Geschwindigkeitsproffl MDX5 nut 
hoheren Reckverhaltnissen lind hoheren Kluppenwa- 
gen-Geschwindigkeiten, insbesondere am Ende der 
Reckzone 4. Das zweite in Fig. 2 strichliert eingezeich- 
nete Geschwindigkeits-Pronl MDX3 zeigt erne andere 
EinsteUung der Anlage mit geringeren Reckwerten und 
geringeren maximalen Kluppengeschwindigkeiten. 

Weiterbin ist im Diagramm gemaB Fig. 2 die soge- 
nannte Folienseite, Ah, die Wegstrecke yon derEin- 
laufzone 3 bis zum Auslaufende 9, auf welcher die Klup- 
penwagen den Rand des KunststoffUms 1 ergreif en, fest- 
halten und fortbewegen, mit dem Bezugszeichen 23 ver- 
sehen. Das daran anscbHeBende Geschwindigkeitsproffl 
in der ROcklaufzone 10 ist der Obersichthchkeit halber 
auch auf der Unterseite in Fig. 1 abgebildet, urn die 
Zuordnung zu den einzelnen Zonen zu verdeutuchen 
Ferner ist zu beachten, daB sich die Langenangaben auf 
der Abszisse von Fig. 2 lediglich auf eine stark verkurz- 
te Testanlage beziehen. Die in der Praxis ubhcherweise 
verwendeten Transportanlagen weisen normalerweise 
wesentUchlangereUmlaufwegeauf. ... , 

Aus Fig. 2 ist ersichtlich, daB von der Emlaufzoae 3 
beginnend die Geschwindigkeit in der Reckzone 4 bis zu 
einer maximalen Geschwindigkeit zunimmt, dann uber 
eine gewisse Wegstrecke konstant gehalten wird, um in 
der Entspannungszone 7 wieder genngfugig vernngert 

zu werden. . . -o 

Auf der Rucklaufstrecke 10 werden nunmehr gemaB 
GeschwindigkeitsprofU MDX5 die Kluppen in der er- 
sten Bremszone 17 durch die dort vorgesehenen lnstal- 
uerten Motoren stark abgebremst, und zwar bis auf erne 
Geschwindigkeit vr, Ah. der Geschwindigkeit in der 

Transportzone 19. , 
In der Transportzone 19 sind ansonsten nur schwach 
dimensionierte Unearmotorantriebe vorgesehen, denen 
nur so viel Energie zugefuhrt werden muB, daB dieRei- 
bungskrafte der fortbewegten Kluppenwagen uber- 
wunden werden und die Kluppenwagen im gezeigten 
Ausfuhrungsbeispiel mit praktisch konstanter Ge- 
schwindigkeit geordnet bis zur nachsten Bremszone 21 
fortbewegt werden konnen. 

Auch in der zweiten Bremszone 21 sind auf einer 
vergleichsweise kurzen Wegstrecke, bezogen auf die 
gesamte Rucklaufstrecke 10. ebenfaUs weitere starke 
Motoren installiert, die nunmehr eine weitere ver- 
gleichsweise abrupte Bremsung auf die Einlaufge- 
schwindigkeit v 0 oder nur gerjngfugig daruber vorneh- 

m Die Lange der ersten und zweiten Bremszone 17 bzw. 
21 bezogen auf die gesamte Lange der Rucklaufstrecke 
10 betragt jeweils weniger als 20% der gesamten Lange 
der Rucklaufstrecke 10, vorzugsweise sogar weniger als 
10% Im gezeigten Ausfuhrungsbeispiel ist die Lange 
der ersten oder zweiten Bremszone 17, 21, bezogen auf 
die gesamte Lange der Rucklaufstrecke 10 Werner als 
5% In absoluten Werten bedeutet dies, daB die Lange 
der ersten oder zweiten Bremszone 17, 21 jeweils bei- 
spielsweise nur 2 m betragt, wobei diese Lange auch 
deutlich kurzer als 2 m, beispielsweise 1 m oder 0^ m, 
ausgefuhrt sein kann. Starke Motoren mit einer auf die 
Rucklaufstrecke bezogenen wirksamen Lange von we- 
niger als 50 cm, 40 cm oder 30 cm sind moglich. 

Insbesondere bei dem zweiten strichliert gezeigten 
Diagramm ist ersichtlich, daB aufgmnd der niedngeren 
Kluppengeschwindigkeiten am Ende der Reckzone 4 



und vor allem im Bereich der Entspannungszone 7 ggf. 
auf eine Abbremsung der Kluppenwagen in der ersten 
Bremszone 17 sogar ganz verzichtet werden kann, um 
die Kluppenwagen von der Entspannungszone 7 mit 
s mehr oder weniger gleicher konstanter Geschwindig- 
keit uber die Transportzone 19 hinweg der zweiten 
Bremszone 21 zuzufuhren. Im Bereich der zweiten 
Bremszone 21 werden auch bei diesem Ausfuhrungsbei- 
spiel die Kluppenwagen dann auf die zuvor erwahnte 
to Einlauf geschwindigkeit v 0 abgebremst 

Durch Veranderung der Anlagengeschwmdigkeiten 
und des Reckverhaltnisses, d.h. insbesondere des 
Langsreckverhaltnisses auch bei lauf ender Anlage kann 
von der Systemsteuerung die entsprechende Abbrem- 
ts sung der Kluppenwagen in der ersten und zweiten 
Bremszone und die EinsteUung eines bestimmten Ge- 
schwindigkeitsproffls in der Transportzone selbsttaug 
vorgenommen und angepaBt Werden. 
Abweichend von den in den Diagrammen gemaB 
20 Fig. 2 und Fig. 1 wiedergegebenen Geschwindigkeits- 
Profilen ist es grundsatzlich auch denkbar, daB die Klup- 
penwagen beispielsweise in der ersten Zone 17 (die des- 
halb aDgemein nicht als Bremszone, sondern als Ge- 
schwindigkeitsanderungszone bezeichnet ist) nochmals 
25 auf eine hohere Geschwindigkeit beschleumgt werden, 
um dann wieder in der zweiten Bremszone 21 von uVer 
Geschwindigkeit in der Transportzone 19 auf die Em- 
laufgeschwindigkeit verzogert zu werden. Dies hat den 
Vorteil, daB aufgrund hoherer mhtlerer Geschwinaig- 
30 keiten der Kluppenwagen wahrend eines Umlaufs nur 
eine geringere Anzahl von Kluppen im Gesamtsystem 
notwendig sind AUerdings ist bei vorgegebener Ge- 
samdange der Umlaufbahn durch die Kluppen die Ver- 
wendung einer vergleichsweise hoheren Anzahl von 
Kluppenwagen vorzuziehen, damit die Verzogerung m 
der zweiten Bremszone 21 nicht zu groBe Werte auf- 
weist. Denn insbesondere die zweite Bremszone 21 
kann so ausgelegt sein, daB die Abbremsung auf die 
Einlaufgeschwindigkeit durch mechamsches Aufprallen 
40 eines auflaufenden Kluppenwagens auf einen zuvor ge- 
bremsten Kluppenwagen bewirkt wird, wodurch durch 
diese heftigen ZusammenstoBe naturUch vergleichswei- 
se groBe mechanische Belastungen auftreten konnen. 
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Patentanspruche 

1 Linearmotorgetriebe Transportanlage, insbeson- 
dere linearmotorgetriebene Simultanreckanlage, 
bei welcher linearmotorgetriebene Wagen oder 
Kluppenwagen auf einer umlaufenden Bahn fort- 
bewegt werden, wobei auf einer Rucklaufstrecke 
(10) zwischen einer Auslaufzone (9) und emer Em- 
laufzone (3) Antriebseinrichtungen fur die Wagen 
oder Kluppenwagen , insbesondere zur Bremsung 
vorgesehen sind, dadarch gekennzeichnet, daB die 
Rucklaufstrecke (10) zumindest drei Zonen auf- 
weist, namlich in Laufrichtung gesehen eine erste 
Geschwindigkeitsanderungszone (17), erne nachfol- 
gende Transportzone (19) und eine darauffolgende 
Bremszone (21), wobei die Lange der Geschwindig- 
keitsanderungszone (17) und der Bremszone (21) 
zusammen kleiner als 40% der Gesamtlange der 
Rucklaufstrecke (10) ist, und daB in der Geschwin- 
digkeitsanderungszone (17) und/oder Bremszone 
(21) im Vergleich zum ubrigen Teil der Rucklaufs- 
trecke (10) starkere Antriebseinrichtungen vorge- 
sehen sind, um die Wagen oder Kluppenwagen dort 
einer starkeren Geschwindigkeitsanderung zu un- 
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terwerfen. 

2. Transportanlage nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Lange der Geschwindigkeits- 
anderungszone (17) und der Bremszone (21) jeweils 
kleiner als 20%, vorzugsweise kleiner als 10% und 
insbesondere kleiner als 5%, bezogen auf die Ge- 
samtlange der Rucklaufstrecke (10) ist 

3. Transportanlage nach Anspruch 1 oder 2, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Antriebseinrichtun- 
gen in der Geschwmdigkeitsanderungszone (17) 
und/oder Bremszone (21) aus starken Linearmoto- 
ren, insbesondere Synchronlinearmotoren, beste- 
hen. 

4. Transportanlage nach einem der vorhergehen- 
den Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB in der 
Geschwindigkehsanderungszohe (17) und/oder 
Bremszone (21) mechanische oder beruhrungslose 
Wirbelstrombremsen alternativ oder zusatzlich zu 
Lineannotoren vorgesehen sind. 

5. Transportanlage nach Anspruch 4, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Wirbelstrombremse aus ei- 
nem stationar angebrachten Permanent- oder Elek- 
tromagneten besteht, der mit an den Wagen befe- 
stigten Bremselementen aus elektrisch leitendem 
und/oder ferromagnetischem Material zusammen- 
wirkt 

6. Transportanlage nach Anspruch 3, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB endang der Bewegungsbahn der 
Wagen zusatzliche Primarteile vorsehbar sind, die 
an entsprechenden Wirkflachen der Wagen angrei- 
f en und in diesem Bereich die Kraft der Lineanno- 
toranordnung erhohen. 

7. Transportanlage nach einem der vorhergehen- 
den Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB mit 
der in der Geschwindigkeitsanderungszone (17) 
yorgesehenen Antriebseinrichtung die Wagen oder 
Kluppenwagen vorwahlbar beschleunigt und abge- 
bremst werden konnen. 

8. Transportanlage nach einem der voFhergehen- 
den Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Antriebseinrichtung in der Transportzone (19) so 
ausgelegt ist, daB die Wagen oder Kluppenwagen 
in diesem Bereich mit konstanter Geschwindigkeit 
oder im wesentlichen konstanter Geschwindigkeit 
bis zur Bremszone (21) fortbewegbar sind. 

9. Transportanlage nach einem der vorhergehen- 
den Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Leistung der Antriebseinrichtung in der Geschwin- 
digkeitsanderungszone (17) und/oder Bremszone 
(21) um 100% groBer ist als in der dazwischenlie- 
genden Transportzone (19). 
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